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INTROOTCCION Y PROPOSITO 
No parece ocioso dedicar una jornada de este symposium sobre Melilla y 
su entorno en la Antigüedad a intentar una aproximación al conocimiento de 
los navios, que desde la fundación de la Rusaddir fenicia debieron frecuentar 
sus costas al abrigo de su puerto y del cabo y promontorio Metagonion. 
Las fuentes literarias no dejan lugar a dudas de la importancia de 
Rusaddir y el Metagonion en las navegaciones hacia las Columnas de Hér 
cules. Nos faltan evidencias arqueológicas de los momentos fundacionales 
de la ciudad, sin embargo, dado el carácter estratégico en las rutas de nave 
gación, no dudamos de que la frecuentación de sus costas se debió de pro 
ducir desde el momento mismo en que se consolidan las navegaciones feni 
cias al Extremo Occidente. En este contexto, tal vez sea conveniente 
recordar que los fenicios no inauguran las comunicaciones ultramarinas del 
Oriente y / o Egeo con Occidente. Durante muchos años las aventuras de 
Odiseo en las tierras aledañas a las Columnas de Hércules no tenían otra 
entidad que la legendaria. Sin embargo, la presencia de cerámica micénica 
en el Llanete de los Moros (Martín de la Cruz, 1987; 1988; 1994), en Pum-
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llena, Granada (Molina. F. / Pareja, E., 1975) y la presencia de influencias 
claramente egeas y / o anatólicas, como el altar de cuernos de la consagra 
ción de la Encantada (Sánchez Meseguer / Fernández Vega / Galán / Poya 
to. 1980) en contextos indígenas del último tercio del segundo milenio a. 
C., no dejan lugar a dudas de que las navegaciones a Occidente son muy 
antiguas. Seguramente los fenicios no lucieron otra cosa que apropiarse de 
rutas de navegación ya conocidas y aprovechar redes indígenas de inter 
cambio marino para integrarlas en el tráfico comercial a larga distancia que 
a partir del primer milenio a. G. sin duda alguna dominan. 
Si estos indicios arqueológicos, algunos ya datos bien sólidos, los con 
trastamos con las necesidades que en cuanto a las derrotas de los navios 
imponen vientos y corrientes en esta zona del Estrecho (Alvar. 1981: Fer 
nández-Miranda, 1988; Ruiz de Arbulo, 1990; Guerrero, 1994; Diez Cusi, 
1994) no parece exagerado pensar que las costas de la futura Rusadclir 
fenicia hayan sido igualmente frecuentadas a lo largo de ese oscuro e 
impreciso periodo, aunque no menos real, que muchos investigadores vie 
nen denominado "precolonización". 
Todas las culturas con base económica marinera disponen de una varia 
da gama de modelos náuticos para cubrir distintas necesidades, desde 
pequeñas barcazas auxiliares hasta grandes mercantes, pasando por la 
marina de guerra. Por ello conviene aclarar que sólo nos ocuparemos de 
los dos tipos básicos de navios que jugaron una papel crucial en la expan 
sión colonial fenicia: 1) El gaulos, mercante de gran tonelaje y pieza clave 
en los transportes masivos de mercancías. 2) El hippos, barco ligero, poli 
valente y protagonista de las exploraciones precoloniales. 
La documentación básica sobre la que se sustentará esta exposición es 
principalmente la iconográfica. Las fuentes arqueológicas son escasas, dis 
persas y sólo en algún caso, como en la marina cananea, nos proporcionarán 
información relevante. Las fuentes literarias para el estudio de la marina 
fenicia son también muy exiguas y de nula validez a la hora de informarnos 
sobre la arquitectura naval. Sin embargo, son de un excepcional valor los 
relatos náuticos que nos proporciona la Odisea. En general nos ilustran el 
funcionamiento y utilidad del navio que conocemos como hippos. 
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LOS CHANDES MERCA NTKS: EL CALLOS KN LA MARINA CANANEA 
(II" MILRNIO A. C.) 
Desde principios del siglo XIV a. C. la marina cananea está perfecta 
mente desarrollada para llevar a cabo grandes empresas comerciales ultra 
marinas. Por lo que sabemos hasta hoy, su actividad quedó circunscrita al 
Oriente Mediterráneo. Sin embargo, pensamos que ya disponía en estos 
momentos de suficiente capacidad técnica como para llegar al Extremo 
Occidente. Paradójicamente tenemos más y mejor documentación para el 
estudio de la tecnología náutica sirio-fenicia de mediados del segundo 
milenio a. C. que para épocas posteriores. 
Contamos con la documentación arqueológica que nos proporcionan las 
excavaciones de los pecios de Gelidonia y Ulu Burum y ésta, a su vez, 
puede ser contrastada con las fuentes iconográficas procedente de las pin 
turas de Tebas. A todo ello podernos añadir alguna documentación epigrá 
fica complementaria contenida en los textos de Ras-Sharnra / Ugarit. 
EL CAl LOS CAN ANEO EN LAS R ENTES LITERARIAS 
Al hablar de la marina cananea no debemos olvidar la existencia de los 
navios mercantes para transporte fluvial. Algunos textos de Ugarit (Vita, 
1995:160) nos atestiguan la presencia de barcos cananeos fondeados en 
Karkemis (RS-34.147 y 00-4.779) para navegar por el Eufrates. También 
tenernos constancia (RS-20.162) de la presencia de barcos cananeos en 
Amurru, así como otros (RS-19.46) que navegaban por el Orontes (Vita, 
1995:160). Los barcos ugaríticos de Karkemis debieron ser forzosamente 
construidos y botados en el mismo río Eufrates, pues no existe conexión 
fluvial con el país de Canaan. Tal vez pudieron ser naves de juncos como 
las que habitualmente navegaban por los ríos mesopotámicos. No tenernos 
información iconográfica para intentar una reconstrucción de estos navios, 
aunque pensamos que no debían diferir sensiblemente de las barcas de 
juncos que conocemos a través de los grabados nubios (Resch, 1967). 
Un texto ugarítico (00-4.421) refiriéndose a un barco grande (o real) 
emplea el término 'tk de etimología insegura, aunque en ugarítico existe el 
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verbo 'tk con el significado de atar, ligar (Vita, 1995:167). Lo cual puede 
ser otro indicio de que estarnos ante embarcaciones cananeas de juncos, 
pues como es sabido la construcción de este tipo de barcos requiere una 
especial pericia en el ligado de los juncos para que la nave no se deshaga al 
navegar. La interpretación puede ser coherente en el contexto de las nave 
gaciones fluviales mesopotámicas. Sin embargo, debemos recordar que 
también los barcos de madera pueden estar construidos mediante la liga 
zón o cosido de las tablas y cuadernas. Esta técnica está bien documentada 
en la nave etrusca de Bon-Porté (Basch, 1976) y muy recientemente se ha 
podido comprobar que los barcos fenicios del siglo Vil a. C. hundidos en la 
ensenada de Mazarrón (Negueruela, 1996) estaban construidos con una 
técnica mixta que combinaba el cosido de tracas y cuadernas con el siste 
ma de ensamblaje mediante espigas y pasadores. 
Para el estudio de los grandes mercantes cananeos que afrontaban com 
plejas empresas comerciales por altamar tenemos afortunadamente una 
variada información que nos permite contrastar datos procedentes de 
documentación epigráfica, iconográfica y arqueológica. 
Remitiéndonos de nuevo a los textos de Ugarit (Vita, 1995: 166-167), 
tres cartas permiten asegurar la existencia de barcos de gran registro. Una 
de ellas (RS 20.141), aunque muy fragmentada parece referirse a treinta 
grandes barcos. Otra, enviada desde la corte Milita al rey de Ugarit y refe 
rida a un importante transporte de grano, menciona en la línea 21 un 
'"barco grande" [MA GAL]. El cargamento se cifraba en 2.000 medidas de 
grano, que podría ser equivalente a 500 Tm., y debía realizarse en uno o 
dos viajes. Quizás se trate del tipo de barco conocido en ugarítico como 
ANYT YM, que algunos autores (Vita, 1995:166-167) traducen por barco 
grande o barco de ultramar. 
La fuentes escritas no nos proporcionan datos útiles para conocer la 
arquitectura naval, sólo nos permiten certificar la existencia de flotas com 
puestas por numerosos navios, algunos de los cuales eran sin ninguna duda 
mercantes de gran registro bruto. Parece que en estas complejas empresas 
comerciales participaban siempre navios organizados en flotillas y nunca 
solos. La existencia de esta organización puede remontarse hasta el tercer 
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milenio a. C. cuando tenemos noticia de una flota compuesta por cuarenta 
naves cananeas que transportan cedro a Egipto (Aubet, 1994:154). 
Sólo un texto administrativo (00-4.689) nos da algunas pistas sobre ele 
mentos de la estructura de los navios cananeos. Enumera componentes de 
un barco ugarítico qiie estba fabricado por HRS AIWl] "carpinteros de bar 
cos". La traducción propuesta (Xela, 1982; Vita, 1995:167) es la siguiente: 
1. Lista de equipamientos de la flota 
2. Nueve remos 
3. Como nueva entrega 
3a 
4. Y una cofa de rejilla 
5. Un mástil, amarras, 
6. y una pasarela... 
No obstante, la epigrafía nos proporciona datos complementarios que 
otras fuentes de documentación nunca aportan. Así, algunos textos 
(00-4.40 y RS-19.46) nos ofrecen información sobre el reclutamiento de 
las tripulaciones y sus lugares de origen. Las líneas décima a decimoctava 
nos indican que la tripulación de un mercante cananeo podía estar com 
puesta de irnos dieciocho marineros (Vita, 1995:170). En otros textos, que 
se refieren a naves comerciales, se mencionan al menos dos títulos que 
pueden interpretarse como oficiales, cargos que en ningún caso serían de 
naturaleza militar, aunque ocasionalmente pudieran participar en acciones 
bélicas (Vita, 1995:172). Uno de estos títulos es RAB MALAHI 
(RS—17.133:15) equivalente a jefe de los marineros o supervisor de los 
marineros. El otro es RB TMTT (00-2.38) que puede traducirse por jefe 
de la dotación, jefe de la tripulación o capitán (Vita, 1995:172). A todo 
ello podríamos añadir también el título de patrón o armador que parece 
deducirse de la traducción del término SBU ANYT registrado en el texto 
administrativo 00-4.40 (Vita, 1995:161). El oficio de carpintero de ribera 
o carpintero de barcos aparece registrado en el texto 00-4.125:1 bajo la 
denominación de HRS ANYT (Vita, 1995:161). 
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Las fuentes literarias nos certifican de forma incuestionable la partici 
pación de la flota ugarítica en acciones de guerra, casi siempre en colabo 
ración con Hatti (Vita, 1995:174-176). Sin embargo, no podemos con 
trastar esta información a partir de la iconografía náutica. Tal vez 
debamos pensar que se trata en realidad de barcos mercantes ligeros o 
semiligeros. como el de la tumba de Nebamun o los que acompañan a la 
flota mercante de Kenamon, empleados para el trasporte de tropas, armas, 
víveres, etc., pero no en función estrictamente militar, entendiendo ésta 
como batalla naval. A fines del segundo milenio a. C. parece que sólo 
Egipto había diseñado y construido navios específicos para la batalla 
naval. Los relieves de Medinet Habu (Nelson, 1943) nos muestran la flota 
de guerra de Ramses III en la batalla del Delta (1186 a. G.) enfrentada a 
los barcos de los "pueblos del mar" (Wachsmann, 1981; 1982). Mientras 
que los marinos egipcios tripulan naves de quilla seguramente monóxila, 
muy ligeras y con una proa rematada en lo que podría considerarse como 
un precedente del espolón, los barcos de los pueblos del mar son en reali 
dad mercantes semiligeros que recuerdan mucho la estructura de los hip-
poi que más adelante veremos. 
I.A ICONOGRAFÍA NÁUTICA MOL CAÍ ¡LOS CANA.NliO 
Básicamente procede de las pinturas sepulcrales de la necrópolis de 
Tebas, por lo tanto, de lo que disponemos es de la interpretación egipcia de 
los mercantes cananeos. Afortunadamente podernos compensar la falta de 
información directa cananea con la meticulosidad y espíritu narrativo y 
detallista de los artistas egipcios. En la tiunba de Nebamun pudo recons 
truirse (Sáve-Sóderbergh, 1957) una pintura en muy mal estado de con 
servación (figura 1) que representa un mercante cananeo, probablemente de 
mediano poite. Roda y codaste aparecen elevadas y de hechura muy simi 
lar. La nave va aparejada con una vela cuadra entre dos vergas, sobre un 
mástil con cofa cuadrada, eme parece ser un elemento de identidad típico 
de las naves cananeas, pues la cofa de las egipcias es siempre de base 
redonda. La jarcia está escasamente representada y sólo se pueden distin 
guir con claridad la burda y los amantillos para izar y arriar la verga. El 
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estay queda tapado por la vela y 
sólo se aprecia su arranque en la 
base de la roda, tapado por el 
marinero que porta una especie de 
bastón de mando. Es difícil de 
interpretar qué trabajo debían rea 
lizar los cabos que partiendo de la 
base de la cofa por un chicote se 
afirman en los penóles de la verga 
por el otro. No se ha representado 
parte de la jarcia de labor que es 
fundamental en el manejo del velamen, como son las brazas y las escotas. 
El gobierno de la nave se ejerce mediante un timón de espadilla que 
maniobra por la aleta de estribor, sujeto a una percha y accionado por el 
timonel mediante un travesano. Como en todos los mercantes cananeos, la 
borda va realzada por una falca o escalamote que permite ir en cubierta 
con más seguridad. Los marineros, a excepción del timonel que está de 
pie, van sentados en cubierta seguramente sobre vaneadas. Lo que nos 
hace pensar que efectivamente se trata de un mercante ligero o de mediano 
porte, tal vez sin bodega, a diferencia de los grandes mercante que vere 
mos ahora en la tumba de Kenamon. 
Mejor conservadas en el momento de su descubrimiento (Davies / 
Faulkner, 1947) estaban las pinturas de la tumba 162 de Tebas, pertene 
ciente un alto dignatario de la XVIII dinastía y responsable de los graneros 
del templo de Karnak. 
Este personaje se hizo representar en su tumba una secuencia (figura 2) 
dividida en distintos registros que seguramente resumen lo que debía ser 
la actividad habitual de su cargo, es decir la recepción de las flotas mer 
cantes y la fiscalización de las entradas de productos en el templo. Las 
pinturas parecen relatar una secuencia completa, con distintas escenas, 
que van desde el instante en que los barcos divisan tierra en alta mar, 
hasta que llegan a puerto, se amarran las naves y se procede al intercam 
bio de mercancías. 
_.A \ 
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El primer registro (figura 2a), que ocupa un tercio aproximado de toda la 
secuencia, es una escena que nos presenta tres naves: dos grandes mercan 
tes idénticos y una tercera de casco algo más plano situada detrás, que 
seguramente se trata de una nave de apoyo a la flota, o de im mercante 
ligero próximo al que hemos visto en la tumba de Nebamun, tal vez próxi 
mo al modelo náutico que conocemos como hippos. Los barcos navegan 
aún, así lo indican las velas desplegadas e hinchadas por el viento con 
marcadas balumas. Las palas de los gobernáculas no se ven al quedar bajo 
la superficie del agua, a diferencia de lo que ocurrirá cuando las naves 
estén atracadas al muelle. La actividad que desarrolla la tripulación nos 
indica también claramente que están aún en alta mar, aunque seguramen 
te se ha divisado ya la costa a la que se pretende ámbar. En efecto, en la 
cubierta de la nave pueden distinguirse dos categorías de marinos, identifi 
cados según el conocido canon egipcio de representar a los personajes de 
mayor categoría jerárquica con un tamaño superior. Así pues, los tripulan 
tes de pelo largo y barba puntiaguda vestidos con lujosas ropas, ceñidas 
con amplios cinturones, que les cubren el cuerpo entero, deben ser merca 
deres cananeos. Los otros personajes, representados en menor tamaño, 
rapados y vestidos sólo con un faldetín corto, deben ser marineros, tal vez 
siervos o esclavos. 
Uno de los comerciantes está de pie, subido en la roda y parece dirigir 
la palabra al resto. El comerciante situado en lugar central, próximo al 
mástil y encarado a la proa, mantiene en sus manos una copa de altísimo 
pie, ¿micénica?, con la que parece querer efectuar una libación. Otro 
comerciante, delante del anterior, agarra con sus manos un ánfora cananea 
y se inclina mirando su interior, de donde seguramente se ha extraído el 
líquido, con toda probabilidad vino, que llena la copa de su compañero. El 
resto de los comerciantes alzan ambas manos con las palmas al frente, en 
clásica postura de acción de gracias. 
Los marineros están dedicados a tareas propias de preparar los aparejos 
para la llegada a puerto. Sólo dos alzan sus manos también en acción de 
gracias, son los que se encuentran encaramados sobre el mástil, segura 
mente en una cofa cuadrada que por la posición de la vela no se ve, la cual 
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se puede observar en la escena con las naves en puerto y las velas arriadas. 
Tal vez se trata de los vigías de turno. Otros marineros caminan encarama 
dos en la verga inferior. Uno trepa por un briol (o un amantillo) de la 
verga. Del extremo superior de la escena parte un ave volando con el 
mismo rumbo que las naves. Posiblemente el artista quiso dejar constancia 
del sistema babitual de la época para orientarse y buscar tierra en alta 
mar, es decir soltar aves y seguir su rumbo (Hornell, 1946; Luzón / Coin, 
1986; Cuerrero, 1994:19-26). 
En estos momentos en los que los barcos aún navegan, puede apreciarse 
con precisión el conjunto de los aparejos trabajando. En realidad son idén 
ticos a los egipcios, o tal vez para ser más justos deberíamos decir que los 
egipcios adoptaron los mismos aparejos, seguramente asesorados por téc 
nicos cananeos. Un único mástil soporta una vela cuadra entre dos verbas 
que se recogen mediante los brioles, muy bien representados, éstos traba 
jan desde la pieza ondulada con groeras y motones ligada a la parte supe 
rior del mástil, muy similar a la que vemos en las naves del Punt 
(Sáve-Sóderbergh, 1946), o en la nave de la tumba de Tutankhamun 
(Jones, 1995:50-51). De los penóles de la verga superior parten dos brazas 
que están amarradas al mástil. No se pueden apreciar los amantillos de la 
verga superior, pero debía tenerlos, pues es el sistema habitual para soste 
nerla. Entre la jarcia mayor pueden distinguirse dos gruesas burdas en uno 
de los navios, a los que debían corresponder otros dos estays por proa, que 
no se ven ocultos por las velas. Las naves disponían también de una escala 
de gato para subir a la cofa. 
La fisonomía del casco es el habitual de las naves mercantes, curvo y 
panzudo, aunque el artista los estiliza. Proa y popa son idénticas y un 
timón de espadilla situado en la aleta de estribor sirve al gobierno de la 
nave. La borda está realzada por un escalamote de tablillas o cañizo en 
forma de baranda protectora, como ya habíamos visto en la nave de Neba-
mun. Landstróm (1983:31, fig. 62) hace una interpretación (figura 4a), a 
nuestro juicio, desacertada del escalamote, lo sitúa retirado de la borda 
para dejar sitio a los bancos de los remeros. La cuestión está en que no 
creemos que la propulsión de las naves mercantes sea a remos. Tal vez el 
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error arranca de considerar mercantes las naves de casco redondeado que 
evacúan al rey Luli de Tiro, como algunos investigadores (Alvar, 1981; 
Graeve, 1981:128-131; Cras / Ruillard / Teixidor, 199:100; Aubet, 
1994:43) han argumentado sólo basándose en su forma simétrica y redon 
deada, por contraposición a las que van provistas de espolón. Sin embar 
go, no puede pasarse por alto que tanto unas como otras son birremes v 
como sabemos, es difícil compaginar los dos niveles de bancos en un navio 
destinado exclusivamente al comercio. Los mercantes podían disponer de 
un número reducido de remeros para maniobrar o salvar una emergencia, 
pero en ningún caso dos órdenes de remeros. Toda la documentación 
arqueológica submarina disponible sobre mercantes antiguos corrobora 
esta tesis, y la iconografía de naves exclusivamente mercantes tampoco 
registra la presencia de remeros, mucho menos birremes. 
La estilización convencional de las pinturas de la tumba de Kenamon 
no nos puede ocultar la existencia de una bodega de carga de gran capaci 
dad. La presencia de bodega no sólo es evidente a partir de las mercancías 
que se desembarcan, ánforas, pithoi y eventualmente bueyes, además de 
algunos pasajeros, todo no podía ir en cubierta como es obvio. Sin embar 
go, el detalle más clarificador en este sentido es que el artista no olvidó, 
pese a la estilización convencional del casco, reproducir las cabezas de 
baos o sobrebaos, que es la pieza de arquitectura náutica imprescindible 
en ima nave con bodega cubierta. En las pinturas mejor conservadas se 
pueden contar hasta 15 cabezas de baos que sobresalen en los costados de 
las naves, bajo la borda. Alguien podría interpretarlos como imbornales, 
sin embargo el destino de los imbornales es el procurar el rápido desagüe 
del agua embarcada en el cabeceo de la nave y se sitúan justo en la línea 
de la cubierta, por lo que, a los efectos que aquí nos interesa, también si 
fuesen imbornales estarían indicándonos que se trata de naves con bodega 
cerrada por cubierta. De todas formas creemos que la interpretación 
correcta de este elemento es el de cabeza de bao, la prueba más evidente es 
que en las naves del Punt aparece representado en relieve. 
La documentación arqueológica de los baos, sobrebaos, durmientes, 
etc., como todos los elementos de la obra muerta del navio, se pierden 
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tras el naufragio y es muy difícil su estudio. Excepcionalmente conserva 
mos un caso referido a una nave lardoromana (Gassend / Liou / Xime-
nes, 1984) que nos puede servir para ilustrar estos elementos de la 
arquitectura naval antigua y contrastarlos con la documentación icono 
gráfica que, pese a su tratamiento idealizado y convencional, es a veces 
de una rigurosidad asombrosa. 
Todas las naves de Kenamon llevan un ánfora amarrada por las asas a 
la parte interior de la roda, tal vez sirviesen para mantener un sistema de 
iluminación que les permitiese maniobrar por la noche en cubierta y even-
tualmente señalar su posición cuando se navega en formación, como así 
parece que debía ocurrir normalmente. Un ánfora taladrada y cortada al 
efecto hallada en el río Herault se ha considerado efectivamente como un 
sistema de iluminación nocturna (Fouquerle, 1973). 
Por lo que respecta a las jarcias, las pinturas de esta tumba nos ofrecen 
un panorama bastante más completo que la de Nebamun. Entre la jarcia 
de labor se distingue perfectamente los amantillos, que en número de 
catorce, arrían o izan las vergas. También podemos identificar las brazas 
que descansan amarradas a media altura del mástil, por el contrario, no 
aparecen representadas las escotas, que con toda seguridad debían existir, 
pues son indispensables para el manejo de las velas. Volvemos a encontrar 
los cabos que aparecen por parejas amarrados a la verga superior. Están 
combados y, por lo tanto, sin tensar lo mismo con las velas izadas, que con 
ellas recogidas. Son los mismos que habíamos visto en la nave de Neba 
mun y cuya utilidad no podemos aclarar. 
La información que nos proporcionan las pinturas de la tumba de Kena 
mon no se agotan en las cuestiones exclusivamente náuticas, corno ahora 
veremos. La secuencia continúa en las escenas que recogen los registros de 
la derecha (figura 2b). La zona central, con dos registros superpuestos, está 
dedicada a las operaciones propias de la arribada a puerto de las naves, 
mientras que el extremo derecho de las pinturas, con tres registros super 
puestos, recoge las escenas de los saludos, y de las operaciones comerciales. 
La inmediata llegada a puerto se representa en la escena del registro 
superior central. Así lo indican detalles como las palas de los goberná-
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culas que ahora aparecen sobre la superficie del agua, las escalerillas 
que desde las amuras de babor descienden hasta el muelle, así como las 
velas aún desplegadas. Los comerciantes saludan desde cubierta y baja 
un personaje. 
Por fin, en la escena del registro inferior central, las naves están defini 
tivamente amarradas y preparadas para su permanencia en puerto, estan 
cia, que como sabemos, podía ser larga. Recordemos al efecto la siguiente 
cita de la Odisea: 
"... Quedáronse los fenicios un año entero con nosotros y compraron 
muchas vituallas para la cóncava nave..." (Od., XV, 493-495) 
Las velas, como corresponde cuando el fondeo ha de ser largo, han sido 
recogidas, seguramente desmontadas y guardadas, las vergas aparecen por 
lo tanto sin velas, a media altura del mástil soportadas por los amantillos. 
Un marinero, subido en una cofa cuadrada, parece arreglar los amantillos 
de una de las vergas, otro desde la cubierta de popa sujeta la verga por el 
peñol. Una fila de marineros descargan ánforas cananeas que llevan sobre 
en el hombro, mientras que portan objetos más ligeros en la mano libre. 
La parte derecha de la escena, dividida en tres registros horizontales, 
recoge las actividades que se realizan en los muelles del puerto. Saludos 
entre comerciantes y dignatarios egipcios. Los mercaderes cananeos 
portan en las manos dádivas que ofrecen a los egipcios, sin la presencia 
de escribas que anoten su entrega. Esta acción podría interpretarse 
como la entrega de dones o bienes de prestigio, sin contrapartida econó 
mica inmediata, destinados a mantener buenas relaciones diplomáticas 
y comerciales. 
Funcionarios egipcios sentados en actitud de pesar y anotar mercancías 
reciben las ánforas y otras mercancías de carácter comercial. Algunas 
entregas a los funcionarios egipcios revisten cierto interés, se trata del tras 
paso de dos mujeres y una niña que se efectúa en el registro superior. ¿Son 
pasajeros que aprovechaban el viaje de los cananeos para repatriarse?. La 
Odisea nos ofrece un pasaje que podría ilustrar esta situación: 
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■'... Me jacto de haber nacido en Sidón, que abunda en bronce, y soy hija 
del opulento Aribante. Robáronme unos piratas tafios un día que volvía 
del campo y, habiéndome traido aquí, me vendieron al amo de esa 
morada, quien les entregó un buen precio..." (Od., XV, 461-465). 
u... ¿Querrías volver a tu patria con nosotros...? 
... Así lo hiciera si vosotros [los fenicios], oh navegantes, os obligaseis de 
buen grado y con juramento a conducirme sana y salva a mi patria..." 
(Od. XV, 461-474). 
La presencia de pasajeros ajenos a la tripulación, y en especial mujeres 
queda bien reflejada en el siguiente pasaje que nos relata Herodoto: 
... "Llegaron a Argos ... hicieron muestra de su carga; al quinto o sexto 
día de su llegada, vendido ya casi todo, concurrieron a la playa muchas 
mujeres, y entre ellas la hija del rey ... Mientras se hallaban las mujeres 
cerca de la popa de la nave, comprando las mercancías que más desea 
ban, los fenicios, exhortándose unos a otros, arremetieron contra ellas: la 
mayor parte escapó, pero lo fue arrebatada con otras: la llevaron a la 
nave y partieron, haciéndose a la vela para Egipto''. 
La actitud de las mujeres saludando al funcionario egipcio de la tumba 
de Kenamon podría remitirnos a una situación similar a la repatriación de la 
hija del rico Aribante. Sin embargo, en el tercer registro se representa una 
escena que sin duda debe referirse a la trata de esclavos: un comerciante 
cananeo hace entrega de varios hombres que van en fila, y seguramente 
maniatados, a un funcionario egipcio que anota la operación en una tablilla. 
El registro inferior está íntegramente dedicado al traspaso de mercancí 
as comerciales. Se inicia con el descenso de marinos que portan ánforas 
cananeas y otras vasijas, mientras un comerciante hace la presentación de 
la carga a un funcionario que sentado las reconoce y anota. Al final de este 
registro aparecen ya almacenadas y clasificadas las mercancías: en el suelo 
filas de ánforas cananeas, en los estantes intermedios otras vasijas y en el 
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superior otros objetos valiosos como la estatuilla de un buey. Interesa des 
tacar que entre las mercancías que los mercaderes fenicios entregan apare 
cen dos grandes bueyes que presumiblemente viajaban en las naves. La 
iconografía egipcia nos ofrece muchas muestras de animales que viajan en 
la cubierta de los barcos que era sin duda un transporte habitual en el 
Egeo, como podemos comprobar en los siguientes pasajes de la Odisea: 
"... les mandé que cargaran presto en la nave muchas de aquellas reses 
de hermoso vellón../' (Od., IX, 470-494). 
"... echamos al agua la negra embarcación, izamos el mástil y descogi 
mos el velamen; cargamos luego las reses... asiendo las ovejas, anduvi 
mos a lo largo de la corriente del Océano...'1 (Ocl. XI, 1-22). 
"... Odiseo iba a cobrar una deuda de todo el pueblo, pues los mesenios 
se habían llevado de haca, en naves de muchos bancos, trescientas ove 
jas con sus pastores... A su vez, Ifito iba en busca de doce yeguas de 
vientre con sus potros, pacientes en el trabajo, eme antes le habían roba 
do..." (Ocl. XXI, 15-25). 
Tal vez deberíamos incluir también entre las representaciones de gauloi 
del segundo milenio (1200-1075 a. C.) la nave pintada (figura 3) en una 
urna funeraria hallada en Hama (Ingohlt. 
1940:pl.XXII:2), a orillas del Orantes. No 
conserva, o no se representaron los apa 
rejos. Sin embargo, es perfectamente 
identificable la falca o escalomote típico 
de los grandes mercantes cananeos, y que los 
i ha , hippoi no llevan nunca para dejar sitio a los toletes 
y chumaceras. Una roda, con un akroteria no identificable, se 
eleva recta sobre la proa, que con toda seguridad va provista de tajamar. 
Elemento cuya existencia no se ha podido constatar en los gauloi dos cen 
turias más antiguos pintados en las tumbas de Nebamun y Kenamon. 
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Falta saber si se trata realmente de una innovación de fines del segundo 
milenio, o si los artistas egipcios no repararon en este detalle, cosa poco 
probable dada la meticulosidad con se representaron otros aspectos mucho 
más secundarios. En cualquier caso algunos gauloi de principios del pri 
mer milenio a. C, como veremos en una de las terracotas chipriotas de 
Amathus ya lo tienen incorporado a la arquitectura naval, lo que sin duda 
debió de suponer una mejora sustancial en la seguridad y navegabilidad de 
los largos viajes ultramarinos. En la zona de popa parece disponer de un 
tambucho o casetón. Un gran gobernácula se sitúa en el eje de crujía, siste 
ma frecuente en los barcos nilóticos, pero no tanto en los de ultramar. La 
curvatura del casco, las líneas verticales que lo cubren en su parte central 
como si fuesen ligaduras, así como la disposición del gobernácula, podrían 
indicarnos que estamos en realidad ante un gaulox de juncos, cosa que, 
como hemos visto en las fuentes literarias de Ugarit, no sería nada extraño 
en una pintura hallada en el Orontes. 
l.A DOCUMENTACIÓN AKOI.'KOI.OCICA DKI. CAULOS ("¡AMANEO 
Pocas veces se tiene la fortuna de poder combinar en el estudio de la 
náutica antigua fuentes escritas, iconográficas y arqueológicas y, además, 
que estas sean relativamente contemporáneas. Esto ocurre precisamente 
con los mercantes cañan eos de la segunda mitad del II" milenio a. C. y ya 
no se volverá a repetir prácticamente hasta época romana. 
Hasta el momento, dos son los barcos cananeos que han podido ser 
estudiados a través de la arqueología submarina: la nave de Gelidonya y la 
de Ulu Burum. La primera de ellas no conservaba el casco en condiciones 
de proporcionar una información relevante a los efectos del tema central 
que ahora nos ocupa. Sin embargo, la segunda está proporcionando una 
documentación sobre la arquitectura naval cananea extraordinaria y que 
viene a confirmar a grandes rasgos los estudios que hemos venido hacien 
do a partir de las fuentes escritas y de la iconografía náutica. 
La nave de Gelidonya (Bass, 1967), cuyo descubrimiento y excavación 
tuvo lugar en la década de los años 50 por el equipo de G. Bass. Se hundió 
en la costa Sur de Turquía, no lejos del naufragio de la nave de Ulu Buruin 
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que después veremos. Por desgracia las estru turas del navio no se conser 
van en condiciones de estudio, que es el asunto principal que nos interesa 
ba en este trabajo. Una parte importante del cargamento eran lingotes de 
cobre del tipo egeo, muchos de ellos con inscripciones emparentadas con 
los sistemas de escritura micénica Lineal-A y B. Las ánforas halladas son 
escasas y el único tipo reconocible es un ánfora cananea, cuya datación 
más alta estaría en torno a 1.350 a. C. y en cualquier caso sería anterior a 
las incursiones de los pueblos del mar. Otros restos de vasijas cerámicas 
pueden constituir parte de la vajilla de abordo, como varias jarras, un 
mortero y una vasija de piedra, etc.. Al igual que la nave de Ulu Burum 
debía de llevar ima parte de la carga reservada a objetos de uso suntuario, 
de la que se han conservado varios escarabeos y un cilindro sello. 
Entre los materiales recuperados merece la pena señalar una lucerna de 
una mecha que aparece con claras señales de uso. Sin lugar a dudas nos 
está indicando que el mercante navegaba habitualmente tanto de día como 
de noche. Durante mucho tiempo la opinión casi unánime de los investiga 
dores fue la de descartar por completo la navegación nocturna. Esta tesis 
llevo a buscar asentamientos fenicios separados por tramos regulares de 
costa que tendrían, entre otras finalidades, dar cobijo a los barcos para 
pernoctar (Cintas, 1948). Hoy sabemos que las travesías nocturnas eran 
tan habituales como las diurnas, al menos para los grandes mercantes que 
tienen serias dificultades para maniobrar en corto y sólo pueden atracar en 
puertos bien acondicionados. Por otro lado, la navegación de cabotaje, 
pese a ser un tópico muy extendido entre quienes no conocen directamente 
los problemas de la navegación, es más peligrosa que la de altura y sobre 
todo para los barcos de gran calado y poca maniobrabilidad. Precisamen 
te, la falta de una infraestructura portuaria adecuada a grandes mercan 
tes, y no la capacidad marinera de los barcos del segundo milenio a. C, 
debió de constituir, entre otras razones, la causa de que este tipo de barcos 
no hiciera su aparición en el Occidente Mediterráneo hasta bien entrado el 
primer milenio a. C. Este tipo de relación comercial requiere una situación 
colonial estable, con puertos seguros, no sólo desde el punto de vista náuti 
co, sino también político, con garantías de que las empresas comerciales 
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puedan tener seguridad económica y continuidad regular. Esta situación 
no se dará en Occidente hasta fines del s.lX a. C. Las naves que debieron 
frecuentar las costas del Mediterráneo central y occidental durante el 
segundo milenio a. C, aquellas de debieron llevar la cerámica micénica a 
las costas de la península Ibérica, debían de ser más ligeras y polivalentes, 
aptas también para operaciones de exploración, razias, etc.. Son las que en 
líneas generales responden al modelo náutico que conocemos como hippos, 
del que nos ocuparemos más adelante. 
Por último, señalar entre los hallazgos que nos ha proporcionado la 
nave de Gelidonya un importante lote de herramientas de carpintero de 
ribera o de barcos, los HRS ANYT de las fuentes ugaríticas, para las repa 
raciones que hubieran de efectuarse durante la travesía. Algunas de estas 
hachas han tenido una asombrosa continuidad a lo largo de la historia, las 
documentamos ya en el tercer milenio a. C. en las pinturas de la tumba de 
Nefer de la Va dinastía egipcia, abordo de naves cananeas, en navios roma 
nos y los actuales carpinteros de ribera siguen empleándola con un diseño 
básicamente idéntico al de la nave de Gelidonya. Indirectamente estos ins 
trumentos nos confirman que entre la tripulación debía de haber algunos 
expertos carpinteros de barcos —HRS ANYT— para efectuar las reparacio 
nes de emergencia, como sabemos cierto a través de una referencia tardía 
que nos proporciona Estrabón, y que dice así: 
... 'De aquí pasó a Iberia, donde fletó un strongylos [equivalente al gau-
los] y un pentekónteros: el uno para navegar por alta mar, y el otro para 
reconocer la costa. Embarcó en ellos instrumentos agrícolas, semillas y 
carpinteros de ribera, con el propósito de que si la navegación se prolon 
gaba, pudiese invernar en la isla''... (Estro hón, II, 3,4). 
Seguramente la nave de Gelidonya también iba preparada para un largo 
periplo comercial y tal vez con estancias prolongadas en distintos lugares 
como nos indican los restos de recipientes de cestería con espigas de cereal 
en su interior, lo que también coincide perfectamente con la información 
que nos proporciona Estrabón al relatarnos el periplo que preparaba Eúdo-
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.vos de Kyzikos y en la que por añadidura volvemos a corroborar que la 
mejor y más segura navegación para los gauloi era la de altura. 
El pecio de Ulu Burum (figura 4) nos ha permitido por primera vez dis 
poner de documentación arqueológica directa a partir de un barco cananeo 
contemporáneo de los de Kenamon para estudiar la arquitectura naval. El 
yacimiento de Ulu Burum, situado en la costa de Kas (Turquía), está sien 
do excavado desde 1984 por el equipo de G. Bass del Institute Of Nautical 
Archaeology de Texas (Bass, 1986; 1987; Bass / Frey / Pulak, 1984: 
Pulak, 1988). Las sucesivas campañas de excavación han puesto al descu 
bierto un navio mercante datado en el siglo XIV a. C... 
Entre las estructuras del barco puestas al descubierto destacan una sólida 
quilla, relativamente bien conservada y las nacas ensambladas que parten 
de ella para configurar el pantoque de la nave. A la espera de los resultados 
definitivos, todo parece indicar que estarnos ante un gran navio mercante, 
con cubierta sostenida por baos y ima bodega destinada a la carga comer 
cial. Dos mamparos dividían la bodega en tres secciones longitudinales; la 
más amplia corresponde a la parte central de la bodega. Este espacio alber 
gaba el cargamento principal, mientras que los espacios más reducidos, 
situados respectivamente en las carenas de la aleta y de la amura, guardaban 
objetos lujosos, suntuarios, de gran valor y volumen reducido. Al menos siete 
grandes anclas de piedra viajaban en la cubierta del navio. 
Habremos de esperar aún algunos años hasta tener los estudios comple 
tos de la arquitectura naval. No menos importante, aunque no es el asunto 
central de este trabajo, es el cargamento principal que estaba básicamente 
compuesto por: 1. Una importante partida de lingotes de cobre en forma 
de "piel de toro", junto a oíros menores <le forma circular. 2. Un carga 
mento de ánforas cananeas con contenidos varios. 3. Cuatro grandes pithoi 
de cerámica que envasaban una mercancía no determinada hasta ahora. 4. 
El cargamento principal se completaba con ima serie de objetos valiosos, 
típicos de los intercambios de bienes de prestigio, tan habituales en las 
relaciones internacionales de la época. De los que vale la pena señalar: A. 
Un lote de cerámica fina chipriota. B. Un lote de cerámica fina micénica. 
G. Espadas de bronce con empuñadura de marfil, junto con puntas de 
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lanza, escoplos, etc., también de bronce. D. Diversos objetos de oro, entre 
ellos un cáliz seguramente micénico, amuletos y colgantes diversos canane-
os, uno de ellos con la diosa Astarté en relieve. E. Torques o brazaletes de 
plata. F. Resina de ámbar. G. Vidrio y marfil en bruto, además de escara-
beos egipcios, algunos con el cartucho del faraón Amenhotep III y un cilin 
dro-sello casita. 
Los análisis de los restos orgánicos (Haldane, 1993) de la nave de Ulu 
Burum han revelado que una paite muy importante de la carga comercial 
estaba constituida por productos perecederos, que sólo un escrupuloso 
estudio ha podido identificar. Una de estas mercancías, en forma de mate 
ria prima para la fabricación posterior de ungüentos perfumados, era la 
resina de terebinto (trementina blanca muy olorosa) envasada en algunas 
ánforas cananeas. También algunos stirrup jar micénicos eran contenedo 
res de resinas. Más de un millón de semillas de granada se han recuperado 
de los sedimentos de distintas jarras y pithois. Otras ánforas cananeas con 
tenían aceitunas, una sola proporcionó 2.500 huesos de este fruto. Almen 
dras, bellotas, piñones, pistachos silvestres, higos, semillas de dos tipos 
distintos de uvas, así como cilantro, comino negro, semillas de zumaque, 
cebada, trigo y tres tipos distintos de garbanzos, completan un panorama 
muy complejo de mercancías difíciles de documentar en los registros 
arqueológicos habituales. Conviene recordar que muchas de las semillas y 
plantas aquí reseñadas tienen importantes utilidades médicas, asunto, por 
otro lado escasamente atendido por la investigación prehistórica. 
Es evidente que nos encontramos ante un mercante que formaría parte 
de una flota que ejercía un importante papel redistribuidor de productos 
propios y ajenos, procedentes de ámbitos geográficos muy distantes, ade 
más de comercializar mercancías propias, romo el vino cananoo. 
Este tipo de mercantes seguramente seguían la ruta habitual que par 
tiendo de Biblos y / o Ugarit, tocaría puertos chipriotas como Enkomi. 
Ascendiendo hacia el Norte navegaría por la costa de Turquía, donde se 
encuentra Mersin, que a la sazón era un importante centro costero de la 
región de Arzawa, controlada por los hititas. En la costa de esta región se 
produjo el naufragio. Otros mercantes con mejor suerte debieron comple-
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tar el periplo comercial que en dirección al Oeste unía Rodas y Greta, para 
acabar en dirección Sur en Mersa-Matruh en la costa africana. Desde aquí 
se alcanzaba en navegación de cabotaje el delta del Nilo y los puertos 
cananeos de Ascalon, Akko, Tiro, Biblos y Ugarit, que cerraba así el circui 
to comercial documentado en la nave de Ulu Burum. 
Otras mercancías transportadas por esta nave, como el ámbar o el mar 
fil, tienen un origen exterior al circuito señalado. Debemos de suponer que 
otros grandes centros comerciales redistribuían objetos procedentes del 
comercio lejano, en los que las redes de intercambios indígenas debieron 
jugar un papel crucial. Sin duda Creta y las ciudades micénicas ejercieron 
este papel de intermediarios entre las mercancías procedentes de rutas 
indígenas occidentales y el comercio de productos regionales del Medite 
rráneo Oriental, como el vino cananeo, o el cobre de Chipre, los cedros del 
Líbano, la púrpura fenicia, etc. Tanto el comercio con el Mar Negro como 
las rutas del Adriático y del Tirreno estaban perfectamente controladas por 
los barcos micénicos contemporáneos del Ulu Burun. Una de las rutas por 
las que llegaba el ámbar que transportaba la nave de Ulu Burum al Medi 
terráneo bajaba precisamente por el Adriático, al igual que el estaño del 
golfo de León lo hacía por la costa tirrénica. Un lingote de estaño hallado 
en la costa cananea de Haifa (s. XVI-XII a. C.) lleva precisamente una 
marca de control minóico-chipriota (Tore / Zemer, 1987), mientras que 
otros de tipo egeo, idénticos a los que cargaba el barco cananeo de Geli-
donya (Bass, 1976), hallados en Cerdeña (Lilliu, 11987:119), también 
con marcas inscritas, constituyen un claro argumento para sostener la exis 
tencia de estos contactos regulares entre el mar sardo-tirrénico y la costa 
del Líbano al menos desde la segunda mitad del II milenio a. C, en los que 
la marina regional nurágica debió de jugar un importante papel. 
El marfil en bruto que cargaba la nave de Ulu Burum pudo haber llega 
do hasta el delta del Nilo en barcos fluviales nubios, tal vez en embarca 
ciones de papiro como las que nos muestran muchas fuentes iconográficas 
egipcias (Resch, 1967), pasando por Tebas, Tell-el-Amarna, donde las 
ánforas cananeas corno las que viajaban en la nave de Ulu Burum están 
bien documentadas (Grace, 1956), hasta los puertos del delta, donde los 
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barcos cananeos se harían cargo de colocarlos en los circuitos de redistri 
bución ultramarina. 
LOS CHANDES MERCANTES DEL P" MILENIO A. C: EL CAÍ.'LOS FEMCIO-PUMCO 
El estudio de los mercantes fenicios del primer milenio a. C. choca irre 
misiblemente con la escasez de documentación tanto literaria como icono 
gráfica. Menos aún puede ofrecernos la documentación arqueológica, pues 
ningún yacimiento correspondiente a esta época ha podido ser estudiado. 
La denominada "crisis del 1200" puso fin a la próspera marina cana-
nea de Ugarit. Los ataques de los pueblos del mar a las ciudades costeras 
del Levante son sin duda una de las causas de este cese traumático de los 
periplos comerciales que antes habíamos visto. Durante el periodo Ugaríti-
co Reciente (1365-1200 a. C.) se detectan destrucciones masivas y violen 
tas de ciudades seguidas de incendios (Poyato / Vázquez Hoys, 
1989:589-595), como ocurre por ejemplo en el yacimiento Ras Ibn Hani, 
muy próximo a Ugarit. 
Pasado este periodo crítico, Tiro y Sidón retomarán el protagonismo 
que hasta entonces había tenido Ugarit. La expansión colonial ultramarina 
se iniciará con la fundación de Kitión a principios del milenio y poco tiem 
po después los viajes al Extremo Occidente serán ya una realidad con con 
firmación arqueológica. Sin embargo, de esta intensísima etapa de funda 
ciones coloniales apenas nos ha quedado registro iconográfico naval. Toda 
la documentación relevante se concentra en las terracotas chipriotas y en 
algunas pinturas esquemáticas sobre vasijas cerámicas del periodo Chi 
priota Arcaico I (700-600 a. C). 
A nuestro juicio, aunque tanto las terracotas como las cerámicas son de-
lab ricación local, no dudamos que intentan representar los mercantes feni 
cios que a la sazón operaban en la isla de Chipre. No en balde la presencia 
fenicia en la isla marcará un antes y un después en la historia náutica chi 
priota, así las representaciones náuticas del segundo milenio nada tienen 
que ver con las que vemos a partir de la fundación de kitión. 
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Una magnífica representación de un gaulos fenicio la tenemos en la 
terracota procedente de Amathus (Metropolitan Museum of Art, New York, 
n° 74-51-1752) que ha sido ya estudiada en varias ocasiones (Landstróm, 
1969; Goettlicher, 1978; Westerberg, 1983; Gorretti, 1988). Se trata (figura 
5) de un mercante con una bodega de gran puntal. La quilla aparece muy 
bien marcada y termina en la proa formando un tajamar. Este elemento, 
que no se había podido documentar con anterioridad, debió de representar 
una mejora notable en la navegabilidad de estos buques. La terracota ha 
sido datada hacia el 600 a. C., lo que a su vez se convierte en una referen 
cia cronológica para la introducción del tajamar en los grandes mercantes, 
seguramente una incorporación fenicia a los gaulos de un elemento propio 
de embarcaciones muy ligeras y que en ellas es en realidad la prolongación 
de la quilla, a veces monóxila, en la unión con la roda. 
Un codaste muy elevado va provisto de una balconada que sobresale 
por la popa. Aparece muy bien marcada la falca o escalamote que realza la 
borda del navio, lo que corrobora nuestra opinión contraria a la de 
Landstrón en la interpretación de este elemento ya comentada a raíz de las 
naves de Kenamon. Por primera vez encontramos también documentadas 
las cintas, o largos tablones que de popa a proa reforzaban el casco por el 
exterior y poco más arriba de la línea de flotación del navio. Seguramente 
es también otra innovación fenicia que luego incorporarán otras marinas 
como la griega. 
Una segunda terracota (figura 6), también procedente de Amathus (Boni-
no, 1965; Westerberg, 1983:102), nos representa de nuevo un mercante, 
que, sin embargo, tiene elementos estructurales únicos que no se han podi 
do documentar jamás. La terracota reproduce un gaulos con bodega de 
alto puntal. Aunque no tiene cubierta, pensamos que es una Ucencia del 
artista para dejarnos ver su interior. De otra forma no tendría sentido la 
línea de imbornales que aparecen en el trancanil, lo que necesariamente 
implica la existencia de cubierta en el modelo real. En la parte central del 
casco se encuentra muy bien realizada la carlinga, con la cavidad para 
recibir el mástil, que seguramente era de madera y se ha perdido. A dife 
rencia de otras representaciones de mercantes fenicios rio tiene escalamote 
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y, por el contrario, la borda es muy alta 
a juzgar por la distancia vertical tan 
notable que existe entre la regala y los 
imbornales. 
Bonino (1965) interpretó las travie 
sas que aparecen en el interior del 
casco de babor a estribor como los baos 
y los puntos de pintura negra sobre 
ellos con las señales donde irían firmes 
los obenques. Por nuestra parte pensa 
mos que esta interpretación es errónea. 
El sitio donde siempre se afirman los 
obenques es en la regala o en groeras 
insertas a la altura del trancanil y / o 
de las cintas, pero nunca en medio de 
los baos. En todo caso podrían indicar 
el lugar de los motones con roldanas 
para gobernar las brazas y escotas. 
Aunque no creemos que el artista llega 
se a estos extremos y más bien debemos 
considerar los trazos pintados como 
motivos simplemente estéticos. 
La bodega está dividida en dos par 
tes claramente diferenciadas, aunque 
desiguales en su capacidad. Dos tercios 
largos de proa estaban destinados a la 
carga comercial del buque, mientras 
que algo menos de un tercio en popa, 
bajo el puente, lo ocupaba im camarote 
cerrado al que se accede mediante un 
portal con dintel arqueado. 
Sobre el camarote de popa se sitúa 
el puente de gobierno, que constituye 
rio i u\ :. 
Terriicotu linimiento di-
Aiiuitliti» (roto di-I Metn>|inlilan 
Mu-ruin »f An. Ncw York'. 
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sin duda el elemento más original (figura 7) de esta representa 
ción náutica. En el centro del puente se abre una escotilla 
central por la que se desciende a la bodega. 
La estructura está sostenida en su parte 
delantera por dos puntales que se apoyan 
en un bao. Del puente, y conectados con él, 
parten dos armazones exteriores y sobrepuestos en 
las aletas de babor y estribor que llegan hasta la línea de flota 
ción, marcada aproximadamente por los imbornales. En el 
suelo de estas estos armazones, que en vista vertical constitu 
yen dos balconadas de planta cuadrada que prolongan el 
puente por las aletas, se practicaron sendas gateras para 
pasar los gobernáculas. Estos armazones o estructuras para 
albergar los timones son realmente únicos y no tienen parangón 
en nada conocido hasta ahora. 
La iconografía náutica fenicio chipriota sobre cerámica (Kara-
georghis / Gagniers, 1974; Westerberg, 1983) nos ha 
proporcionado algunas muestras que por su esquema 
tismo no tienen mucho que añadir a 
las de bulto redondo que hemos estu 
diado. Una, que con toda seguridad 
tic I KA 7<: 
representa un gaulos cargado de 
ánforas (figura 8), aparece sobre un oinocoe 
(British Museum n° Inv. 1926, 6-28.9). 
El casco, como puede comprobarse a 
partir de la pintura original, no es tan 
curvado como lo interpreta Westerberg 
(1983:116). Tiene una roda prácticamente verti 
cal, con un tambucho, casetón o estrado en la proa sobre el que un mari 
nero se dispone a fondear un ancla de piedra (McCaslin, 1980:58). El 
codaste es extraordinariamente desarrollado y curvado al interior. Se 
gobierna mediante dos timones de espadilla en las aletas. La nave va apa 
rejada con un mástil con cofa y ima verga sobre la que aparece recogida 
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Pint i chipríola tullir 
na (scgím 
bcrg. con el rasco 
amento cumulo). 
una vela. La jarcia aparece representada de forma suma 
mente esquemática, con un doble trazo en forma de cruz 
que se corta en el mástil, lo que no permite deducir 
cuáles son en realidad sus funciones. 
Tres personajes componen la tripula-
ción: un timonel, el marinero ya 
mencionado que está anclando el 
navio y un tercer marinero que defeca subido en 
uno de los gobernáculas. 
A partir de un grabado (figura 9) procedente del puerto de Utica, al 
parecer datado en el s. III a. C. (Landstrón, 1983:35) tenemos la imagen 
de un gaulos cartaginés provisto de un gran tajamar que incorpora un ele 
mento entre los aparejos muy poco frecuente, salvo en 
navios romano imperiales. Se trata de un mástil 
suplementario fuertemente inclinado hacia la 
proa y provisto de una vela cuadra cazada 
con dos escotas. Aunque su ubicación 
sobre el eje de crujía es notoriamente 
retrasada, la inclinación nos permite 
suponer que ejercía las veces de un arti-
món o más bien de un bauprés. Navios antiguos con palos 
trinquete y mayor están documentados, aunque de forma 
muy rara, tanto sobre embarcaciones de guerra (Casson, 1980), como en 
navios mercantes, tal y como lo vemos en el barco pintado en una tumba 
de Tarquinia (Moretti, 1961: Casson, 1963). 
I'ICI KA <> 
Piitliira ilil | merlo de I 'lien 
(sestiii I-andstróin). 
LOS NAVIOS LIGEROS Y POLIVALKNTES: LOS UIPPOI 
EL HIPPOS A TRAVÉS Dli LAS FULNTES LITERARIAS Y ARQUEOLÓGICAS 
Las fuentes identifican los hippoi con los barcos fenicios que tenían un 
akroteria en forma de cabeza de caballo (figuras 10-11). En la Antigüedad la 
nacionalidad de los navios se identificaba por determinadas figuras, en 
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origen tal vez signos totémicos de distintos clanes, que 
se colocaban en los lugares más visibles de la nave, 
principalmente en el akroteria, que era el remate 
de la roda (akrostolion) en forma de 
mascarón. Aunque esporádicamente 
también era utilizado para ello el 
extremo final del codaste (aphlaston), 
como vemos en una pintura del periodo 
Chipriota Arcaico I (700-600 a. C.) ejecuta 
da sobre un oinocoe (Museo de Chipre en ISicosia. n° inv. 1947 
/ 1-16 /I) en la que aparece una nave ligera con el aphlaston 
troin;. acabado en un mascarón con forma de oca. Pocos textos son 
tan clarificadores para esta cuesión como el siguiente: 
... "exploró por dos veces [Eudoxos de Kyzicos] las costas del Océano 
Indico: a la vuelta de su segundo viaje, tocó en las costa etiópicas ... Se 
encontró también con la proa de madera de un navio, en el que estaba 
tallada la figura de un caballo, y supo que eran los restos de un naufra 
gio de cierta escuadra que partió de Occidente; con ella emprendió de 
nuevo su viaje de regreso ...Llevó su proa al puerto comercial [deAlexá-
dreia] y allí supo que era de los gadeirítai, y que éstos, además de los 
grandes navios que armaban los comerciantes, usaban otros más peque 
ños, propios de las gentes pobres, a los que llamaban hippoi, por el mas 
carón de sus proas; con ellos pescaban a lo largo de las costas de Mau-
rousía, hasta el río Líxos"' ... (Estrabón, II, 3,4). 
i ii. i ii ^ 11 
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Sin embargo, con ser todo ello cierto, aquí nos interesa sobre todo un 
determinado tipo de nave, que en origen se identificó por los akroteriax 
en forma de hippos por ser seguramente un invento fenicio. Durante el 
segundo milenio a. C. este modelo náutico era también usado por los 
aqueos, y así lo vemos representado en muchos vasos micénicos (Marina-
tos, 1933: Laviosa, 1972), aunque la mejor imagen (figura 12) de este tipo 
de navio la tenemos en una "jarra de estribo'0 del Heládido Reciente IIIC 
(s. XII a. C.) hallada en Esciros (Melena, 1991). Otro 
navio pintado también en un vaso del 
Heládico Reciente IIIC, hallado en 
Asine (Casson, 1971, figs:28-29), tal 
vez representa (figura 13) un mercante 
micénico polivalente similar al de Esciros. 
Interesa destacar que el barco de Asine parece ihira i¿ 
ir provisto de tajamar, del que carece la nave de (vii.mBenn.-ui,: 
Esciros pese a la obsoluta contemporaneidad de 
ambas representaciones. Durante el segundo 
milenio a. C, y aún antes, existen abundantes 
representaciones de embarcaciones 
ligeras con tajamar, sin embargo, y 
aunque representaba una notable 
mejora técnica, esta claro que no todas las embar 
caciones la adoptaron. Los trazos, en número de diez u '"'"W. . . 
once que sobresalen del casco por la quilla podrían estar ísl*1'"1 (:"ssi1")-
indicándonos el numero de remeros por banda, no obstante 
el barco fue representado con la vela cuadra izada, provista de relingas y 
refuerzos, seguramente de cuero, formando un reticulado. 
Conviene advertir que los akroteria con imagen de hippoi pueden ras 
trearse desde el Heládico Primitivo s. XVIII a. C, como en la terracota de 
Orchómenos (Buchholtz, H. G. / Karageorghis, 1973:99), aunque ésta 
también podría identificarse con un ánade, y en distintos sellos minóicos 
(Marínalos, 1933). Sin embargo aparecen sobre navios que no responden 
al tipo náutico que aquí pretendemos analizar. 
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La parquedad de fuentes iconográficas y literarias fenicias podemos 
compensarla en parte con los relatos náuticos de la Odisea, que a nues 
tro juicio (Guerrero, 1994), se realizan mayoritariamente en naves de 
estas características y no en las triacónteras y otras naves guerreras que 
vemos en las cerámicas del Geométrico (Kirk, 1949; Casson, 1991), en 
las cuales difícilmente se hubiesen podido desarrollar muchos de los 
episodios que en dicha obra épica se nos relatan. En la Odisea se hace 
frecuente mención a las cóncavas naves (Od., XII, 228-230) y ésta no 
es precisamente la forma de las naves triacónteras o pentecónteras que 
vemos en las representaciones del Geométrico, más bien éstas son navi 
os de quilla monóxila, de muy escasa manga y poco puntal. La mejor 
representación de las cóncavas naves de la Odisea la tendríamos en la 
nave de Esciros, ya citada. 
La versatilidad y capacidad marinera de los hippoi puede deducirse de 
su empleo en las navegaciones que los gaditanos llevaban a cabo por la 
costa africana, hasta el sur de Agadir, por lo menos, como hemos visto en 
el texto de Estrabón. 
Fijemos primero las características náuticas del hippos indepen 
dientemente de su akroteria. Un cálculo exacto es difícil, pero teniendo 
en cuenta todos los datos disponible pensamos que podemos estar frente 
a una nave de unos ocho a doce metros de eslora, sin bodega cubierta 
de carga, aunque con sentina. La propulsión era siempre mixta, 
mediante vela cuadra y remeros en número harto discutible, aunque 
debía de depender mucho del tipo de empresa marinera. Así, en las 
aventuras se relatan razias y otras acciones armadas lo más frecuente es 
que oscilen entre los veinte y los treinta remeros, que ostentan entre 
ellos similar rango social, aunque los conduce siempre uno de los mas 
experimentados (Guerrero, 1994: 113-141). Valgan como ejemplos 
ilustrativos los siguientes pasajes: 
... "De común acuerdo encargaron a Tifis de dirigir la caña del timón de 
la nave de buena quilla"... (Argonautiká., I, 400). 
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... "Los mancebos que le acompañaban son los que más sobresalen en el 
pueblo, entre nosotros, y como capitán vi embarcarse a Mentor o a un 
dios que en todo le era semejante"... (Od., IV, 675-683). 
Los marineros, y a la vez remeros, van sentados sobre bancadas al des 
cubierto, aprovechando los espacios vacíos para cargar mercancías de 
escaso peso y volumen, aunque de gran valor como objetos de prestigio, 
entre los que debernos contar el vino, las vasijas de metales preciosos, 
armas, púrpura, etc. 
... "Tomó del carro los hermosos presentes —los vestidos y el oro— y los 
dejó en la popa del barco*1 ... (Od., XV, 221-228). 
... "El rojo licor [dulce vino] aún no faltaba en las naves, pues habíamos 
hecho gran provisión de ánforas al tomar la sagrada ciudad de los cico-
nes^... (Od., IX, 151-171). 
... "Hízome Marón ricos dones, pues me regaló siete talentos de oro bien 
labrado, una crátera de plata y doce ánforas de un vino dulce y puro, 
bebida de dioses"... (Od., IX, 194-213). 
Los remos trabajarían fijos en toletes o chumaceras sobre la regala, y 
nunca a través de gateras como ocurre en las birremes y trirremes. Natu 
ralmente en la propulsión debía alternarse la vela cuadra cuando los vien 
tos largos de empopada hacían innecesaria la boga: cuando no, se arriaba 
la vela, e incluso el mástil y la verga, se colocaban los remos en los toletes 
y se continuaba la travesía, igualmente eran necesarios los remos para 
remontar los estuarios de los ríos y llegar a tierras del interior. 
... "Las naves iban de través, cabeceando: el impetuoso viento rasgó las 
velas en tres o cuatro pedazos. Entonces las amainamos, pues temíamos 
nuestra perdición: y apresuradamente, a fuerza de remos, llevamos 
aquellas a tierra firme'... (Od., IX, 63-83). 
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... ^Plegaron y recogieron el velamen en el cóncavo arcón para las velas. 
Luego retiraron inclinadamente el propio mástil, y velozmente arribaron 
remando a la amplia desembocadura del río*\.. (Argonáutika, 11,1264). 
El gobierno de estos navio parece que siempre se realizaba con un sólo 
timón de espadilla en la aleta de estribor, y no dos como en el gaulos. 
Resulta ocioso recordar que el gobernácula no es necesario cuando se 
navega bogando, como claramente nos muestran los bajorrelieves de Kor-
sabad, por lo que debía de disponer de un fácil sistema de montaje. Las 
pocas representaciones iconográficas de hippoi, incluidas las de los barcos 
micénicos equivalentes, así parecen confirmarlo. Las fuentes literarias 
también se refieren al timón siempre en singular. Así, por ejemplo: 
... "Arrojólo detrás de nuestro bajel de azulada proa, y poco faltó para 
que diese en la extremidad del gobernalle"... (Od., IX. 562-566). 
... "Y a ti, piloto, voy a darte una orden que fijarás en tu memoria, 
puesto que gobiernas el timón de la cóncava nave"... (Od., 228-2230). 
Los aparejos: mástil, vergas y velas, son siempre en este tipo de barcos 
abatibles y desmontables. Tanto la iconografía, que luego veremos en los 
relieves de Korsabad, como las fuentes literarias no dejan lugar a dudas. 
Las referencias directas e indirectas a este asunto en la Odisea y en la 
Argonautiká son muy numerosas, por ejemplo: 
... "Echáronla [la negra embarcación] al mar profundo, pusieron el 
mástil y el velamen1'...(Od., VIII, 49-63). 
... "Lanzando la nave al vasto ponto después de izar el mástil y de des 
coger las blancas velas"... (Od., XII, 420-425). 
... "Levantáronse todos, fuéronse a la ribera del mar, sacaron en el acto 
la negra nave a tierra firme y los diligentes servidores se llevaron los 
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aparejos. Seguidamente se encaminaron juntos al agora... (Od., XVI, 
368-373). 
... "Primeramente saquemos la nave a tierra firme y llevemos a las gru 
tas nuestras riquezas y los aparejos todos*... (Od., X, 443-447). 
... "Enderezaron el mástil sobre la crujía y lo sujetaron con cables, ten 
sándolo por ambos lados. Después desplegaron la vela, sujetándola al 
palo, y la hinchó un viento ligero. Anudando sobre la cubierta los cables 
fijamente sobre sus pulidas amarras"... (Arg., I, 550-600). 
Estas y otras referencias que a continuación analizaremos nos introduce 
en el estudio de la jarcia de estos navios. Por lo que respecta a la jarcia 
mayor es indispensable para mantener el palo firme la existencia de bur 
das y estays, a ello se refiere sin duda la cita anterior, y puede ser también 
útil la siguiente: 
... "Un torbellino rompió los dos cables del mástil, que se vino hacia 
atrás"... (Od., XII, 426-430). 
La iconografía no es muy explícita para el estudio de la jarcia de labor. 
En los relieves de Korsabad sólo tenemos representado el estay y la burda. 
Sin duda serían necesarios los brioles para izar y arriar velas, que es una 
acción que se repite continuamente en todos los relatos marineros, dando 
por seguro que este modelo náutico había suprimido ya la verga inferior. A 
los brioles se refiere la siguiente referencia literaria: 
'O' 
... "Telémaco les mando que aparejasen la jarcia ... Izaron el mástil de 
abeto, lo metieron en el travesano [carlinga], lo ataron con sogas, y acto 
continuo extendieron la blanca vela con correas bien torcidas"... (Od., 
312-324). 
Las brazas, firmes en los penóles de la verga eran indispensables para 
el manejo de las velas. El único documento iconográfico que las reproduce 
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en este tipo de navios es en la pintura de la tumba cartaginesa norteafrica-
na de Kef el-Blida. De forma combinada actúan con las brazas las escotas 
firmes en los puños bajos de las velas, sin embargo no tenemos documen 
tación de ello. De su existencia no podemos dudar, si no sería imposible 
cazar las velas cuando flamean. Una magnifica y completa representación 
de la jarcia de labor de un navio ligero, aunque no se trata exactamente de 
un hippos, la tenemos en la copa ática de figuras negras (540-530 a. C.) 
de Vulci, del pintor Exékias, que representa a Dionisos sobre la cubierta de 
un navio (Munich, Staatliche Antikensammlungen, n° 2044). 
Seguramente la jarcia tanto mayor como de labor eran gúmeas, es decir 
cabos de esparto o papiro. Sin embargo otra cordelería destinada a las 
relingas, a las ligaduras y sujeciones de diversas piezas podían ser de otros 
materiales, especialmente cuero, como ya hemos visto para el caso de los 
brioles. Veamos algunos ejemplos: 
... uComo hallara debajo del pórtico el cable de papiro de una corva 
embarcación, las ató con él1'... (Od., XXI, 410-415). 
... "Sobre el mástil hallábase una soga hecha de cuero de buey"'... (Od., 
XII, 443-448). 
..." la cuerda formada por retorcido intestino de una oveja"..." (Od, 
XXI, 428-440). 
Los remos debían fijarse a los toletes y chumaceras con correas hechas 
de cuero. Son varias las veces que la Odisea nos advierte de este detalle: 
... "Pusieron el mástil y las velas, luego aparejaron los remos con correas 
de cuero, haciéndolo como era debido"'... (Od., IV, 818-827). 
... uLa negra embarcación, echáronla al mar profundo, pusieron el más 
til y el velamen, y ataron los remos con correas"... (Od., VIH, 49-63). 
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Los materiales de construcción de un navio son sin duda muy diversos 
y de variados orígenes. Para los barcos fenicios contamos con una corta 
información literaria que nos proporciona Ezequiel (XXVII, 3-9): 
... "Tiro tú te decías: yo soy [un navio] de perfecta hermosura. En el 
corazón de los mares están tus confínes; los que te edificaron te hicie 
ron perfectamente hermosa; de cipreses de Sanir hicieron tus quillas, 
de cedros del Líbano tus mástiles; tus remos, de encinas de Basan; tus 
bancos, de boj incrustado de marfil, traído de las islas de Kittiin. De 
lino recamado de Egipto, eran tus velas para servir de enseña; de 
jacinto y púrpura de las islas de Elisa tus toldos. Los habitantes de 
Sidón y de Arvad eran tus remeros, y los más expertos entre ti, ¡oh! 
Tiro, tus pilotos. Ancianos de Guebal, con sus más hábiles obreros, 
calafateaban tus junturas...". 
Los materiales pueden ser usados naturalmente en cualquier tipo de 
barco, y la intención poética de Ezequiel seguramente idealiza algunos 
detalles como el marfil incrustado, que parece un lujo excesivo en un barco 
destinado a la navegación ordinaria, aunque tiene algunos aspectos muy 
aprovechables y coincidentes con los que sabemos a través de la Odisea, 
como es la cuidadosa selección de maderas para las diferentes partes y 
aparejos del barco. Del relato de Ezequiel parece desprenderse que, no sólo 
los akroterias podían servir de elemento identificador, sino también las 
velas, que seguramente pintadas con insignias podían tener la misma fun 
ción. No podemos saber a ciencia cierta a qué tipo de navio se refiere Eze 
quiel, aunque la referencia a propulsión de velas y la instalación fija de 
bancos para los remeros, nos inclina a pensar que estarnos ante un hippo o 
navio muy similar y no un gaulos. 
Muchas de las referencias de la Odisea sobre los aparejos y materiales 
de construcción, ya citadas, seguramente son válidas también en el caso de 
los hippoi Para el mástil se usa casi siempre el abeto (Od., XV, 312-325). 
mientras que para los remos las referencias más frecuentes son a las made 
ras de álamo negro (Arg., 1, 1188) y también al abeto (Od., XII, 
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173-194). No obstante, la referencia más completa sobre las maderas y 
sistemas de construcción lo encontramos en el relato que describe la cons 
trucción de la balsa de Odiseo. Como puede apreciarse, es un verdadero 
navio y no una simple balsa. Está claro que Odiseo, ayudado por Calipso, 
termina la nave construyendo una cubierta que coloca sobre los baos 
("espesas vigas"), lo que implica necesariamente una bodega de carga de 
"ancho y redondeado fondo". La referencia es tan explícita y rica en deta 
lles que es preferible darla completa, desde los trabajos previos de buscar 
las distintas ciases de madera hasta la instalación de los aparejos, arbola 
dura y velamen: 
"... y le llevó a un extremo de la isla, donde habían crecido altos árboles 
—chopos, álamos y el abeto que sube hasta el cielo—, todos los cuales 
estaban secos desde antiguo y eran muy duros y a propósito para mante 
nerse a flote sobre las aguas... él se puso a cortar troncos y no tardó en 
poner fin a su trabajo. Derribó veinte, que desbastó con el bronce, pulió 
con habilidad y enderezó por medio de un nivel, Calipso, la divina entre 
las diosas, trájole unos barrotes con los cuales taladró el héroe todas las 
piezas que unió luego, sujetándolas con clavos y clavijas. Cuan ancho es 
el redondeado fondo de un buen navio de carga... Labró después la 
cubierta, adpatándola a espesas vigas y dándole remate con un piso de 
largos tablones; puso en el centro un mástil con su correspondiente ante 
na, y fabricó un timón para regir la balsa... La lastró con abundante 
madera. Mientras tanto Calipso, la divina entre las diosas, trájole lienzo 
para las velas; y Odiseo las construyó con gran habilidad. Y, atando en 
la balsa cuerdas, maromas y bolinas echóla por medio de unos parales al 
mar divino..." (Od., V, 229-261). 
Es probable, a pesar de la referencia a clavos y clavijas de la cita anterior, 
que algunos de estos navios fueran cosidos, o que emplearan sistemas mixtos 
como se ha comprobado arqueológicamente en las naves de Mazarrón 
(Negueruela, 1996). No hay referencias muy explícitas en Hornero al asunto, 
salvo una indicación en la Iliada al estado de conservación de las naves: 
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... "Nueve años del gran Jove transcurrieron ya; los maderos de las naves 
se han podrido y las cuerdas están deshechas... (II., II, 135). 
Una evidencia arqueológica directa de excepcional importancia la tene 
mos en los navios fenicios de Mazarrón (Negueruela, 1996), a los que ya 
hemos hecho referencia. Seguramente se trata de dos naves del tipo hippos 
ya que tienen una eslora aproximada de unos ocho metros. El segundo de 
estos barcos, cuyo casco se encuentra en un excepcional estado de conserva 
ción, pues conserva hasta la tapa de la regala, va completamente cargado 
hasta la borda con ánforas fenicias gaditanas y galena. Aún permanece sin 
excavar, sin embargo, la documentación que nos puede proporcionar este 
yacimiento para el estudio de este tipo de navios es sencillamente única y 
probablemente irrepetible. De momento parece confirmarnos la extraordi 
naria capacidad marinera de estos pequeños mercantes, que reunidos en 
flotillas se aventuraban desde el Occidente del Estrecho hasta, por lo 
menos, las Baleares, dada la exacta coincidencia entre el cargamento de 
estas naves y los materiales de Sa caleta de Ibiza (Ramón, 1991). Segura 
mente podremos documentar que la carga iba al descubierto, es decir sin 
tablazón de cubierta y que las bancadas, como ya hemos apuntado, se 
ponían o quitaban dependiendo de la misión: pesca, trasporte, razia, etc.. 
Las cuadernas de los barcos de Mazarrón presentan la novedad de ser de 
sección redonda. El sistema combinado de pasadores y clavijas con el cosi 
do es otra de las novedades extraordinarias de este yacimiento. También se 
ha podido comprobar la existencia de calafateado, aunque esto era ya algo 
conocido por las fuentes y la arqueología. En una tablilla de Pilos (An 615) 
se hace referencia a unos MA-RA-TE-H/E, que se han interpretado como 
artesanos calafateadores (Ruipérez / Melena, 1990:137); también Ezequiel 
(XXVII, 3,9), refirinedose seguramente a un hippo nos dice que ... "Ancia 
nos de Gebal, con sus más hábiles obreros, calafateaban tus junturas"... La 
quilla del Mazarrón 1 dispone de una extraña forma de ensamblaje con otra 
pieza no documentada hasta ahora, que tal vez pueda ser un tajamar. 
El sistema de fondeo eran las anclas de piedra. Hasta el siglo VI a. C. 
no se documenta con claridad el ancla de metal (Gianfronta / Pomey, 
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1981), aunque las de piedra debieron perdurar aún mucho tiempo. Están 
relativamente bien conocidas a partir de los hallazgos arqueológicos 
(Frost, 1963: Tusa, 1972) y de la iconografía, como en los oinocoes con 
temas náuticos del periodo Chipriota Arcaico I (Westerberg, 1983). En el 
Bajo de la Campana (Cartagena), donde se hundió im barco fenicio con 
temporáneo de los de Mazarrón tenemos precisamente un ancla de piedra 
que tal vez pudo corresponder a este barco (Roldan / Martín / Pérez, 
1995), es de forma triangular con un agujero en su vértice superior que 
hace las veces de arganeo. Este tipo de anclas debía de garrear bastante en 
fondos arenosos, algo menos en algas, y su comportamiento debía de ser 
mucho mejor en fondos rocosos. Precisamente para hacerlas más eficaces 
podían ir provistas de uñas. También la información literaria tiene buenas 
muestras del uso de anclas de piedra, como por ejemplo: 
... "Aquí fondeó Argo ... Desembarcaron también la pequeña piedra de 
anclaje ... Y cogieron otra que era apropiada de peso"... (Arg., I, 
950-970). 
... "Los otros se sentaron por orden en los bancos, desataron de la pie 
dra agujereada la amarra del barco"'... (Od., XIII, 75-96). 
Por nuestra parte pensamos que la capacidad marinera del hippo y su 
operatividad era equivalente a la de las naves micénicas, capaces de realizar 
travesías de varios días sin recalar en tierra. Entrar por los estuarios y remon 
tar muchos ríos. Aunque la navegación de cabotaje es más fácil y segura para 
estos navios que para los gauloi, afrontaban con igual eficacia la navegación 
de altura y nocturna. Las referencias de la Odisea son bien claras, en algunas 
ocasiones la travesía se prolonga durante varias jomadas sin que se interrum 
pa por la noche. Cuando Odiseo parte por fin después de construir su nave, 
ayudado por Calipso, navegará por alta mar diecisiete días: 
... ^Diecisiete días navegó, atravesando el mar, y al decimooctavo pudo 
ver los umbrosos montes del país de los feacios'1... (Od., V, 265-278). 
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En otra ocasión una tonnenta los lleva desde Citera hasta el país de los 
lotófagos. Navegan durante nueve días por mar abierto, en navegación que 
no puede considerarse sólo de cabotaje: 
... "dañosos vientos lleváronme nueve días por el ponto... y al décimo 
arribamos a la tierra de los lotófagos"... (Od., IX, 84-90). 
La capacidad naval los hippoi puede ser comparable a las vikingas 
(figura 14): poco confortables, de capacidad limitada, pero ligeras, de fácil 
gobierno, escaso calado, útiles para remontar ríos, manejables 
para vararlas y dejarlas en seco con los parejos desmontados. 
Los asedios de las naves vikingas a las costas del 
Mediterráneo, e incluso a ciudades del interior 
comunicadas con ellas por los cauces de los ríos, es 
un hecho histórico bien documentado que nos ilus 
tra la versatilidad y eficacia de estas naves ligeras. 
Incluso estructuralmente las naves de Gotland 
(Landstróm, 1983:57) se asemejan extraordinaria 
mente a los hippoi: aparejos desmontables, vela 
cuadra, timón de espadilla en la aleta de estribor, 
bancadas de quita y pon y carga sobre las 
tablas de la sentina. Salvo le montaje de las 
tracas del casco, que en las vikingas es al tin 
gladillo. 
LA ICONOGRAFÍA FENICIO IMMCA I)F. LOS HIPPOI 
La fuentes iconográficas sobre los hippoi 
fenicios son notoriamente escasas, y las que tenernos relativamente sim 
ples, no alcanzando ni de lejos la meticulosidad y rigurosidad de las repre 
sentaciones egipcias. La más antigua de las representaciones de hippoi la 
tenemos en los relieves (figura 11) de la puerta de bronce de Balawat, data 
da en el s.IX a. C. Se trata de una escena que representa la entrega de tri 
butos por marinos fenicios en unas barcazas simétricas con cabezas de 
lñirom} 
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hippoi en la roda y el codaste. No parece que se trate del hippo clásico tal 
y como lo venimos entendiendo aquí para travesías marinas. Salvo que lo 
consideremos una representación sumamente esquemática y de escasa 
entidad para sacar conclusiones náuticas de interés. A nuestro juicio esta 
mos aquí ante simples barcazas que portan el símbolo de identidad de la 
marina fenicia. 
Una de las representaciones más conocidas y completas de hippoi feni 
cios la tenemos en los relieves (figura 15) del palacio de Sargon en Khorsa-
bad, datados en el s. VIII a. C, donde se puede ver una auténtica flota de 
hippoi transportando troncos, bien a 
remolque o amanados sobre el barco 
apoyados en el codaste y la roda. La 
arboladura está compuesta por un 
único mástil provisto de cofa cuadra 
da. De la jarcia sólo se han represen 
tado los estays y las burdas. Todos 
ellos navegan propulsados por los 
remeros, ninguno tiene las velas des 
plegadas. Los que van cargados de 
troncos tienen los aparejos desmonta 
dos, mientras que aquéllos que regre 
san sin carga tienen el mástil firme y amarrado por los estays y burdas cita 
dos. Creemos que constituye una magnífica evidencia de la naturaleza 
abatible y desmontable de todos los aparejos, lo que coincide plenamente, 
como ya hemos visto, con los relatos de la Odisea. 
Una pintura libio-púnica (figura 16) hallada en una cueva funeraria de 
Kef el-Blida, en los montes Mogods (Longerstay, 1990), representa una 
escena funeraria en contexto náutico. Los marinos formados con sus armas 
en hilera junto a la borda y mirando a estribor, así como el capitán, que 
subido sobre la roda preside la ceremonia, rinden homenaje fúnebre al 
difunto, que seguramente era un miembro de la tripulación. El propio 
difunto aparece levitando sobre la proa de la nave. Con todo, lo que aquí 
nos interesa son los aspectos náuticos de la escena. La zona de la quilla y 
IICI RA 1.1 
Relieves de Kiirsnlmd 
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la proa de la nave son las que aparecen más deterio 
radas, pese a todo parece que estamos ante una 
nave relativamente panzuda, sin llegar a ser un 
gaulos. La nave está aparejada con mástil que 
soporta una vela cuadra. Son perfectamente 
identificables el estay y la burda, así como 
las brazas que descansan atadas en la parte 
central del mástil. Lancel (1994:210) 
identificado la nave con un modelo de guerra fenicio, 
tal vez. dice, un eikosore. A nuestro juicio puede tratar 
se perfectamente de un hippo en empresa de explora 
ción, de razia o guerra. Tampoco estamos de acuerdo en 
que la nave haya sido representada mientras navega. Por el contrario, 
detalles corno las brazas amarradas, las velas sin balumas arqueadas y la 
actitud quieta de la tripulación que mira a alta mar por estribor son un 
conjunto de datos que nos indican que la nave está fondeada para celebrar 
la ceremonia fúnebre. 
EL IllPPüti CRETKNSK. KTRl'SCO Y NI/RAUCO 
A partir de diversos sellos cretenses (Marinaros. 1933) y de las pinturas 
de Tera (Casson, 1975; Wachsman, 1980) sabemos que la cultura minoica 
desarrolló una tecnología náutica variadísima con navios adaptados a las 
más diferentes necesidades, desde los estrictamente ceremoniales a los de 
transporte. Entre los que no debían de faltar los grandes mercantes de jun 
cos, como vemos en un sello minoico (Marinatos, 1933: n° 40). Con todo, lo 
que aquí nos interesa ahora es que, al menos, durante los periodos Minoico 
Medio Ulb y Minoico Medio Ib (1620-1460 a. C), es decir antes de la 
influencia aquea, algunos de los modelos náuticos cretenses responden a la 
perfección con el prototipo náutico del hippos y su perduración será igual 
mente larga. Las reconstrucciones (figura 17) que se han hecho (Landstróm, 
1983:26-27) a partir de representaciones en sellos permiten identificar 
algunas variantes sobre un mismo modelo básico. Todas van provistas de 
aparejos desmontables y propulsadas por vela cuadra y remos. Sin embar-
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go, mientras unas han incorporado el tajamar, otras 
aparecen sin él. En algunas representaciones 
pueden identificarse muy bien la 
existencia de dos vergas con amanti 
llos, otras, por el contrario, han supri 
mido ya la verga inferior y se manio 
bran con un sistema de jarcia de labor muy 
similar a lo que hasta aquí venimos describien 
do. Los remos aparecen siempre sobre toletes y chu 
maceras y nunca a través de gateras. 
Los etruscos habían desarrollado en el 
Tirreno una marina local con peculiaridades 
que ahora no vamos a tocar (Hagy, 
1986). Lo que nos interesa desta 
car aquí es que también un proto 
tipo náutico equivalente en todo al 
hippos fenicio operaba con éxito 
desde al menos el s. VIII a. C. Centra 
remos sólo la atención en los barcos de Novi-
lara (Bonino: 1975), donde vemos (figura 18) una flotilla de 
cuatro naves, una muy incompleta a la que no nos referiremos. Todas ellas 
están provistas de tajamar. Dos son barcazas de escasa eslora y calado, 
mientras que una tercera, la que aquí nos interesa particularmente es una 
nave polivalente, que sigue, como hemos dicho el esquema de los hippoi. El 
casco es de mediano puntal y va provisto de tajamar, del que arranca un 
codaste lanzado hacia proa con un akroteria que no es posible de identificar 
con claridad. Va aparejada con un mástil y vela cuadra con relingas y 
refuerzos que la dividen en cuatro sectores. No sabemos si el artista confun 
dió la jarcia mayor con la de labor (brazas), la cuestión es que lo que pare 
cen ser brazas, por afirmaise en los penóles de la verga, acaban amarrados 
en proa y popa respectivamente como si fuera el estay y la burda. La tripu 
lación parece ser la equivalente a una triacóntera, pues se pueden contar 
perfectamente quince remeros por banda y un capitán que dirige la opera-
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ción bajo el mástil. Los marineros de las naves menores parecen estar 
enzarzados en una trifulca con tiros de honda, por lo que podemos interpre 
tar que en estos momentos el hippos etrusco también está en misión bélica, 
o por lo menos de razia. Todo lo hasta aquí dicho no desentona en absoluto 
de lo que hemos venido exponiendo sobre las características de este prototi 
po náutico. Lo que realmente tiene un interés excepcional es la presencia de 
un timón coaxial montado seguramente mediante un eje sobre un codaste. 
Por esta razón la nave no tiene el alto akrostolion que normalmente vemos 
en casi todas las muestras iconográficas. No importa insistir en la extraordi 
naria capacidad marinera que debió de desarrollar este tipo de mercante 
ligero etrusco con innovaciones técnicas tan importantes como el tajamar y 
el timón coaxial, que prácticamente no se generaliza en el Mediterráneo 
hasta la aparición de la carraca y la coca en la Baja Edad Media. 
En la misma línea de prototipos náuticos ligeros que hemos visto en el 
Minóico Medio y Tardío, Micénico LH-I11B y C, los hippoi fenicios, los sar 
dos, cuya tradición marinera no perdieron jamás, fabricaron embarcaciones 
mercantes ligeras que seguían estos mismos patrones náuticos. Los conoce 
mos relativamente bien a través de numerosa serie de ejemplares votivos de 
bronce (Goettlicher, 1978). El akroteria que parece identificar las naves sar 
das es tanto la cabeza de toro como la de ciervo (figura 19). Los navios sardos 
tienen la parte central de la borda realzada con un alto escalamote calado 
que se apoya en la regala y soportado por perchas o postes en sus extremos. 
Es muy aracterístico de estas naves sardas la presencia de muchas aves 
posadas en los postes del escalamote y nunca falta una posada en el extremo 
del mástil. Seguramente estamos ante elementos de ayuda a la orientación 
como ya hemos apuntado antes. Así mismo, con frecuencia cargan reses 
domésticas de diversas especies y en un caso canos tirados por bueyes. 
A MODO DE RECAPITULACIÓN FINAL 
A lo largo de estas páginas hemos intentado una aproximación al cono 
cimiento de dos prototipos náuticos que tanto protagonismo y papel tan 
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NA VIC»S SA KIMIS iSI.(;l \ I II I I i ir. i.ii.i.ii fundamental desempeñaron en 
las relaciones ultramarinas de la 
Antigüedad mediterránea. 
Hemos podido comprobar que la 
marina cananea dispone de una 
notoria capacidad técnica para 
afrontar empresas comerciales de 
gran envergadura, cuestión que 
no era ya ningún secreto para los 
historiadores del Próximo Orien 
te. Superados los trastornos bien 
conocidos por las fuentes y la 
arqueología de fines del segundo 
milenio a. C, las emergentes ciu 
dades-estado fenicias, sobre todo 
Sidón y Tiro, continuarán y 
acrecentarán la herencia de las 
acciones marinas iniciadas en 
época cananea. Seguramente los 
gauloi del primer milenio a. C. 
no son muy diferentes de los 
cananeos, aunque con toda probabilidad se introducen mejoras técnicas, 
como el tajamar, cuya eficacia ya se venía probando en distintas marinas, 
minóica, micénica y, tal vez la propia cananea, en navios de inferior cala 
do. Estos serán los gauloi, que muy poco después, operarán a pleno rendi 
miento en aguas del Estrecho de Gibraltar y la costa norteafricana. 
Un prototipo náutico, aparentemente más modesto, —el hippos— con 
toda seguridad habría preparado el terreno en ese oscuro periodo que veni 
mos conociendo convencionalmente como "precolonización". Los invento 
res de esta eficaz y versátil embarcación seguramente no los llegaremos a 
conocer jamás; tal vez fueron los mismos fenicios. Sin embargo, no es 
menos cierto que muchos otros pueblos, entre ellos cretenses y aqueos, tie 
nen incorporadas embarcaciones muy similares a sus marinas. En cual-
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quier caso, parece fuera de toda duda que es un prototipo nacido en el 
contexto del Mediterráneo Oriental. En Occidente distintos pueblos indíge 
nas debieron desarrollas importantes capacidades náuticas para las labores 
de redistribución regional y local de mercancías, hecho bien documentado 
arqueológicamente, al menos, desde el neolítico. Algo similar al prototipo 
hippos en Occidente no lo conocemos hasta la primera o segunda céntima 
del primer milenio a. C, fechas en las que los mercaderes fenicios comien 
zan a operar en Occidente. Por lo que la posible introducción de este tipo 
de embarcación entre las comunidades indígenas del Mediterráneo Central 
y Occidental de manos fenicias no es en absoluto descartable. Si es que 
antes no lo habían hecho ya los marinos micénicos. Sea como fuere, etrus-
cos y sardos nos han dejado una buena documentación de su empleo. En 
la Gadir fenicia sabemos por Estrabón que era el barco más popular, 
empleado en muy distintas misiones marinas, tanto por las costas peninsu 
lares, como por las norteafricanas. Los Gauloi, según este mismo autor, 
debían controlarlos sólo la burguesía mercantil y / o el Estado y el templo 
de Melkart, al fin y al cabo todos intereses muy emparentados. Tal vez 
también en Rusaddir constituyó la embarcación más numerosa por exce 
lencia. En cualquier caso no podemos menospreciar el papel de los hippoi 
en el comercio masivo a larga distancia, como bien han puesto de mani 
fiesto los dos barcos fenicios del s. VII a. C. de Mazarrón. 
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Vocabulario náutico utilizado en el texto 
Aletas. Parles posteriores de. los costados del 
casco que forman la curva de popa Imstu el 
codaste, Existen por simetría dos: alela de babor 
y aleta de estribor. 
Amantillos. Cabos que mantienen firme y 
vertical el mastelero. También cabos sujetos a 
cada peñol de las vergas y que van al mástil, en 
donde pasan por un motón que permite i/aro 
arriar las vergas. 
Amura. Parte delantera del casco donde 
comienza a estrecharse para formar proa 
acabando en la roda. Existen por simetría dos: 
amura de babor y amura de estribor. 
Aparejos. Conjunto de palos, velas y jarcias. 
Aphlaxlon. Codaste en griego. 
Akroxtolion. Roda en griego. 
Akroteria. Remate de la roda, también 
mascarón de proa. Ceneralementc con forma de 
cabeza de un animal. 
Arboladura. Conjunto de [míos (o mástiles), 
masteleros, vergas, botavaras, tangones. 
perdías, etc. 
Arganco. Aro o argolla que remata la 
extremidad de la caña de un ancla. Por 
extensión, agujero por el que se pasa el cabo que 
sujeta el ancla en los casos que ésta es de piedra. 
Artimón. Nombre con el que también se conocía 
al palo de mesana y vela triangular que se 
guantería en él. Por extensión, pequeño bauprés 
con un velacho cuadrado que vemos en muchas 
representaciones de mercantes imperiales 
romanos. 
Babor. Parte izquierda de la nave mirándola 
desde popa. 
Baluma. Caídas o cautos laterales de la vela 
cuadra. 
Batida. Cada una de las dos mitades interiores del 
navio divididas por el eje de crujía, por simetría 
existen dos: banda de babor y banda de estribor. 
Baos. Piezas transversales, ligeramente curvadas 
que uncu las cuadernas de babor a estribor y 
sostienen la cubierta. 
Bauprés. Palo muy inclinado hacia delante que 
sale de la proa siguiendo la misma dirección. En 
los navios antiguos podía sostener una pequeña 
vela cuadra llamada artimón. 
Borda. El cauto superior del casco de un navio. 
Brioles. Cada uno de los cabos que sirven para 
cargar las relingas de la:> velas, cerrándolas a fin 
de aferrarías mejor. Los de las velas cuadras se 
hacen firmes en la relinga del pujameu 
Brazas. Cabos firmes en cada peñol de la verga. 
Burda. Cada uno de lo* cabos que partiendo de 
los p¡ihis se afirman a popa de aquello*. 
Contrarrestan las fuerzas (pie en dirección a 
proa actúan sobre los mismos. 
Cabeceo. Movimiento de la nave subiendo y 
bajando la proa por efecto del oleaje. 
Cabo. Cualquiera de las cuerdas que se usan 
abordo. 
Carlinga. Pieza fija a la quilla sobre la que se 
asienta el mástil. 
Casco. Cuerpo del navio a excepción de la 
arboladura, aparejos y pertrechos. 
Casetón. Obra de madera situada hacia la popa 
que porlía albergar los servicios de la nave, como 
la cocina y habitáculos de personajes 
importantes. 
Cinta. Tablones del forro exterior más gruesos y 
reforzados colorados de proa a popa. 
Codaste. Pieza prolongación de la quilla, que 
gira hacia arruta [jara cerrar el casco por la 
[>opa. 
Cofa. Meseta o receptáculo en lo alto de los 
palos que permite el acomodo de un vigilaiue. 
Permite también afianzar los obenques y 
maniobrar las velas altas. 
Costado. Cada una di: las partes exteriores del 
casco de proa a [topa. I lay por simetría dos: 
costado de babor y costado de estribor. 
("rujia (eje de). Plano imaginario longitudinal 
que divide al barco en dos mitades exactas de 
proa a popa y que recorre la quilla. 
Cuadernas. Piezas curvadas, perpendiculares a 
la quilla, que forman el costillaje del barco, 
soportan los forros y marcan la forma del casco. 
Cubierta. Suelo de. madera que soportado por 
los baos cierra la bodega del navio. 
Chicote. Cada uno de los extremos o puntas de 
un cabo. 
Chumacera. Punto de la borda donde se apoya 
el reino. 
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Durmiente. Pieza de madera que de proa u 
popa aguanta y refuerza la inserción de los l>aos 
por debajo de la cubierta. 
Escala (de gato). Escalen» de cuerda y 
travesanos de madera para diferentes usos, entre 
ellos subir a la cola. 
Escabulleras. Espacio en ice dos toletes para 
poner el remo. 
Kscalainote (o falca). Tablas que se ponen de 
canto sobre la borda del navio. 
Escotas. Cabo que becho firme en los puños 
bajos de las velas sirve para razarlas. 
Escotilla. Cualquier abertura en cubierta que 
<l¡i paso al interior con bajada en vertical. 
Eslora. Longitud de la nave. 
Espadilla (timón de). Timón en forma de remo 
que se coloca en la popa. 
Espolón. Prolongación y reñíale de la quilla por 
la proa en las naves de guerra. 
Estay. Cabo, que. lieebo firme bada proa, sujeta 
el palo para que no caiga hacia popa. 
Estribor. Parte derecha de la nave mirándola de 
popa a proa. 
Forros. Tablas que cubren el casco de la nave. 
Talca. Ver escalaniole 
Harnear. Modo de ondear las velas cuando el 
barro navega 
(«arrear. Dícese del burro cuando es arrastrado 
por que el ancla no engancha. 
Carrucho. Aro. anillo o argolla que sujeto al 
gratil .sirve para deslizar las velas. 
(«aleras. Todo orificio hecho en la cubierta o 
costados para pasar cabos o remos. 
Groera. Agujero que se hace en cualquier tablón 
para el paso de algún calió fijo o de maniobra. 
Guhernaculum. Término latino (pie designa el 
elemento de gobierno (substitutivo del timón) 
con forma de gran remo. Operaban por parejas, 
uno en cada aleta. 
Guinea. Cabo de esparto. 
Jarcias. Conjunto de cabos que sirven para lijar 
los palos (jarcia mayor) o para maniobrar las 
velas y aparejos (jarcia menor). 
Imbornales. Agujeros practicados en la obra 
muerta por encima del traucanil para permitir la 
salida del agua que cae sobre la cubierta. 
Mamparo. Nombre genérico de cualquier 
tabique abordo de lo.s barcos. 
Manga. Anchura del casco. 
Mayor. Palo principal (central) de la arboladura 
de un navio. 
Mesana. Palo que, en las embarcaciones que 
tienen más de uno, se arbola más cerca de la popa 
Motón. Pieza de madera dentro de la cual se 
sujeta una roldana o rueda con surco que acoge 
el cabo y que gira sobre un perno. 
Obenques. Cabos que sujetan los palos a los 
trancaniles o a las regalas de babor y estribor. 
Obra muerta. Parle del (-asco que emerge del 
agua sobre la línea de flotación. 
Obra viva. Pane del casco que navega 
sumergida desde la línea de licitación hasta la 
quilín. 
Pantoque, (¡arena del casco que une la sección 
vertical con la seiniplana o plana del fondo. 
Penóles. Cada uno ríe los extremo.-; de una verga. 
Percha. Tronco de madera que sirve para 
sostener algún elemento (p.e. el timón de 
espadilla), o usarlo donde sea necesario. 
Popa. Parte posterior del navio. Indica también 
dirección. 
Proa. Parte delantera del navio. Indica también 
dirección. 
Piijamen. La orilla inferior de una vela de puño 
a puño. 
Puntal. Altura del casco desde la quilla a los 
baos. 
Puños (de las velan). Cualquiera de las puntas 
de una vela. 
Quilla. Pieza muy resistente que constituye la 
espina dorsal del navio, de la que parten las 
cuadernas. Finaliza en la roda por la proa y en el 
codaste por la popa. 
Regala. Tablón que forma e.l extremo superior 
de la borda. 
Relinga. Cada uno de los cabo-i con que se 
refuerzan las orillas de las velas. 
Relingar. Coser o pegar una relinga. Izar una 
vela basta poner tirantes sus relingas de caída. 
Roda. Pieza prolongación de la quilla que gira 
hacia arriba para rematar el casco por la proa. 
Roldana. Hueda de madera sobre la que gira la 
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cuerda en los molones destituida al laboreo de 
algún cabo. 
Sentina. La parle más baja del interior del cáseo. 
Tajamar. Prolongación de la quilla por la pron. 
Tambucho. Pequeña caseta construida sobre la 
cubierta para resguardarse de la intemperie. 
Tingladillo. Sistema de montar las tablas del 
forro de forma que el extremo de la superior 
monte sobre la inferior. 
Tolete, lije que se introduce en la regala para 
que sirva de asiento al remo. 
Tracas. Cada hilada de tablas que forman el 
forro de una nave. 
Tracas de aparadura. Las dos primeras iracas 
a partir de la quilla. 
Trancanil. Pieza que de proa a popa une los 
extremos de los baos por encinta de la cubierta. 
Trinquete. Palo que. en las embarcaciones que 
tienen más de uno, se arbola más cerca de la proa. 
Verga. Percha a la cual se asegura el gralil de 
una vela. 
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